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Penyel ia Dr . Ismai l  bin Mohd. 
Fakulti  Fakulti  Sains dan PengaJ ian Alam Seki tar 
Tujuan utama kaJ ian ini adalah untuk mengkaj i operasi 
pengendal ian kayu kayan di terminal perkayuan Pelabuhan Klang 
dan dengan i tu mengesan kesesakan dalam sistem pengendal ian 
kayu kayan. Suatu model rangkaian gil iran tertutup yang digelar 
SM1 dibina untuk mencapai tujuan ini . Model SM1 ini juga 
menganalisis  prestasi bagi peralatan terminal dan daya 
pemprosesan (purata tan dikendal ikan per unit  masa ) bagi kren 
kapa l .  Tambahan lag i ,  carta perancangan pelabuhan Tarr dan 
Crook ( 1971 ) boleh digunakan untuk merancang terminal perkayuan 
secara kuanti tatlf bagi suatu tempoh masa tertentu. 
Hasi l  kaj ian ini menunjukkan bahawa pemindahan kayu kayan 
dari gudang penyimpanan ke dermaga adalah cekap. Akan tetapi , 
daya pemprosesan kren kapal kurang darlpada kadar pemindahan 
x 
kayu kayan. Ini mengakibatkan kesesakan aliran kayu kayan 
berlaku di kren kapal dan kayu kayan tertinggal berlonggok di 
dermaga . Beberapa cadangan yang diberikan untuk mengatasi 
masalah ini ialah menambahkan bi langan kumpulan tenaga ker ja 
dan bilangan kai t per kren kapa l ,  melaJukan operasi 
pengendal ian di dalam petak kapal ,  menggunakan kren kapal yang 
lebih cekap dengan kapasiti  yang lebih t inggi dan mempiawaikan 
unit  muatan longgokan kayu kayan supaya berada di seki tar 10 
tan. 
KaJ ian mencadangkan bilangan dermaga yang opt imum sebanyak 
dua buah untuk terminal perkayuan Pelabuhan Klang . Ini boleh 
mengakibatkan penghunian dermaga sebanyak 47% . Juga, Jumlah 
masa kapal berada di pelabuhan adalah 450 har i ,  dengan kos 
sebanyak M$6. 8  juta per tahun. 
xi 
Abstract of thesis submitted to the Senate of Universi t i  
Pertanian Malaysia i n  fulfilment of the requirements for the 
degree of Master of Science . 
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The main purpose of this study is  to invest igate the timber 
handl ing operat ions of the Port Klang t imber terminal and in so 
dOing,  locate bott lenecks in the t imber handl ing system. A 
closed queueing network model cal led SM1 is  developed to 
achieve this purpose . The SM1 model also analyses the 
performance of the terminals'  equipment and the throughput 
( average tonnage handled per time uni t )  of the shipcranes.  In 
addition, Tarr and Crooks' ( 1971 ) port planning charts can be 
used to quant itat ively plan the timber terminal for a period of 
time . 
The research findings reveal that the transfer of t imber 
from the warehouse to the berth is efficient . However ,  the 
xi i 
throughput of the shipcranes is  less than the transfer rate of 
t imber.  This  results in a bottleneck in the flow of t imber at 
the shipcranes with t imber pil ing up at the berth. Several 
suggest ions to overcome this problem are , incresing the number 
of gangs and sl ings per ship crane , speeding handl ing 
operations in the ship holds , using more efficient shipcranes 
wi th higher capaci ty and standardizing uni t loads of bundled 
t imber to be around 10 tonnes.  
The research suggests an opt imum number of two berths for 
the Port Klang t imber terminal .  This may resul t in a 47% 
occupancy of berths . Also, the total ship t ime at the port wi l l  
be 450 days, a t  a cost of M$6 . 8 mi l l ion per annum. 
xi i i  
DAB SAro 
PENGENALAN 
Latar Belakang Pelabuhan Klang 
Pelabuhan Klang adalah sebuah badan berkanun yang 
di letak di bawah bidang kuasa Kementerian Pengangkutan. 
Pelabuhan ini merupakan sebuah Pelabuhan Persekutuan. 
Lembaga Pelabuhan diwujudkan pada 1 Julai , 1963 di bawah 
Akta Parl imen yang dikenali  sebagai Akta Lembaga-Iembaga 
Pelabuhan 1963. Sebelumnya pelabuhan ini ditadbir oleh 
Keretapi Tanah Melayu. 
Setelah 27 tahun, Pelabuhan Klang telah beral ih dar i  
pelabuhan keretapi kepada pelabuhan terbesar dan utama 
yang moden dan serba lengkap dengan pelbagai kemudahan di 
Malaysia.  Pelabuhan ini merupakan Jalan keluar masuk 
untuk separuh daripada dagangan SemenanJung Malaysia 
melalui laut . 
Terletak kira-kira 40 km dari ibu kota Kuala Lumpur , 
Pelabuhan Klang begitu sesuai untuk memberi  khidmat 
kepada daerah pedalaman yang luas merangkumi kawasan 
perindustrian utama dan kawasan pertanian di 
tengah-tengah Semenanjung Malaysia.  Daerah pedalaman itu 
termasuk beberapa kawasan perindustrian negara dan yang 
1 
2 
paling ramai penduduknya seperti Lembah Klang (pusat 
perindustrian dan perdagangan), Selatan Negeri Sembi Ian. 








Peta Pelabuhan Klang 
ng 
Lapangan Terbang Antarabangsa Subang terletak hanya kira-
kira 30 km dari Pelabuhan Klang sementara rangkaian lebuhraya 
dan Jalan keretapi berfungsi sebagai penghubung antara 
Pelabuhan Klang dengan lain-lain tempat di dalam negara ini. 
Pelabuhan Klang mempunyai dua kawasan operasinya, iai tu 
Pelabuhan Utara dan Pelabuhan Selatan, yang menyedlakan 
beberapa tempat bagi penempatan barang kiriman, sama ada besar 
atau keeil yang hendak dikirim ke sesuatu destinasi. Pelabuhan 
Selatan kebanyakannya mengendalikan kargo pukal eair (sepertl 
petroleum, susu getah dan minyak kelapa sawl t )  dan dagangan 
dalam negeri. Pelabuhan utara ialah tempat kebanyakan aktlvitl 
pengendalian kargo di Pelabuhan Klang diJalankan. Terletak dl 
6 2 sekitar kawasan berpagar seluas 2 . 48 x 10 m lalah terminal 
3 
terminal kontena, pukal kering, pukal eair ,  kayu kayan dan 
kargo am. Dermaga-dermaga yang ada hampi r  5 km panjang. 
Lain-lain kemudahan utama yang disediakan ialah peralatan yang 
moden, ruang simpanan yang luas , kemudahan-kemudahan untuk 
pengendal ian kontena, 
dan kargo am. 
1 kapal ro-ro , pukal kering,  pukal eai r  
Pelabuhan merupakan sebuah tempat pemindahan barang-barang 
dari satu kaedah pengangkutan ke satu kaedah pengangkutan yang 
lain. Dil ihat dari arah laut , pelabuhan adalah berkai tan dengan 
kapal yang membawa masuk kargo untuk dipunggah atau dimuat 
sebelum bertolak .  Dar i  arah darat pula,  kargo dibawa oleh 
s istem pengangkutan pedalaman ke pelabuhan untuk disimpan. 
kemudian dipindahkan ke dalam kapal ataupun kargo dipunggah 
dari kapal untuk diedarkan ke pedalaman. 
Komponen-komponen asas dalam suatu s istem pelabuhan ialah 
( a )  kapal dan tongkang, 
( b )  dermaga termasuk kawasan korekan dan tembok penghalang 
ombak, 
( e )  kemudahan pengendal ian kargo termasuk peralatan kapal 
( sepert i  kren kapal ) ,  kren di dermaga, konveyer untuk 
pengendal ian pukal, jenangkut dan buruh kasar , 
( d )  kemudahan penyimpanan termasuk gudang trans i t ,  kawasan 
simpanan terbuka dan kemudahan istimewa seperti stor 
simpanan berhawa dingin, dan 
( e )  ke11lldahan pengangkutan darat . 
1 Kapal ro-ro ( roll-on/rol l -off ) adalah kapal dengan 
pembukaan di tepi , di buri tan atau di haluan kapal yang mana 
kargo boleh dimuat atau dipunggah oleh kenderaan beroda. 
Rajah 
Pelabuhan 









pengimportan kargo di tunjukkan di sebelah kiri  o leh garisan 
berputus-putus dan garis  bersambung yang tegak. Garisan-garisan 
ini berpisah pada t i t ik pertemuan lautan dan daratan, dan di 
sini kargo dipisahkan dari kapal untuk dibawa ke pedalaman. 
Garisan- garisan ini bertemu semula apabila kargo dipindahkan 
dari dermaga masuk ke dalam kapal .  Apabi la pengisian kargo ke 
dalam kapal telah selesai , kargo berserta kapal berada 
bersama-sama untuk dibawa keluar dari pelabuhan. 
5 
Ketibaan - � - - 1 r - - � Keberangkatan 
kapal I I kapal I I Kapal berlabuh I I I I 
I I 
, _______ J L ________ -, 
I I 
I Pembukaan petak Penutupap. petak I 
I I 
I I 
I Pengagihan kargo Penyimpanan kargo I 
I I 
I I 
I Pengendal ian dalam Pengendal ian dalam I 
I kapal kapal I 
I I 
I I 
L __________________________ � 
I Pemindahan ke/dari  dermaga I 
Pengendal ian kargo di dermaga 




Kargo ke Kargo dar +-pedalaman pedalaman 
- - - - Pergerakan kapal 
Pergerakan kargo 
Rajah 2 
Aliran Kapal dan Kargo Melalui Pelabuhan 
i 
6 
Peranan Pelabuhan Klang Dalam Ekonomi Malaysia 
Peranan pelabuhan dan sumbangannya melalui akt ivi t i­
aktivi t i  ekonomi yang lain secara relat if kurang diketahui di 
Malaysia,  sebahagiannya kerana akt ivi t i-akt ivit i  pertanian dan 
pengilangan yang lebih dominan. Ia adalah juga disebabkan oleh 
fakta bahawa pelabuhan dianggap sebagai memainkan peranan 
fungsian dan bukan peranan sosio-ekonomi dalam kemajuan ekonomi 
Malaysia. Kerapkal i  di lupakan bahawa pelabuhan memainkan 
peranan menggalakkan pertumbuhan ekonomi serta memberikan 
, penambahan ni lai ' kepada ekonomi . Pelabuhan sebenarnya 
mewujudkan permintaan untuk barangan dan perkhidmatan yang 
baru. Sesungguhnya pelabuhan membekalkan infrastruktur dan 
merupakan salah satu komponen utama dalam rantaian insti  tusi 
yang dibangunkan untuk perkembangan ekonomi dan pemodenan. 
Sepanjang Rancangan Malaysia Keempat ( 1981-1985 ) Lembaga 
Pelabuhan Klang membelanjakan M$285 juta ke atas projek-projek 
utama. Bagi tahun-tahun 1987 dan 1988 Lembaga Pelabuhan telah 
memperuntukkan sebanyak M$78 juta untuk projek-projek 
pembangunan (LPK, 1987c : 10 ) .  Saiz perbelanjaan untuk memajukan 
pelabuhan Klang di bawah Rancangan Malaysia Keempat bukan 
sahaja memberikan gambaran tentang keutamaan pelabuhan tetapi  
juga kepentingannya yang kian meningkat kepada ekonomi negara. 
Kepentingan pelabuhan dalam pertumbuhan ekonomi negara juga 
diperl ihatkan dalam usaha negara untuk mengkaj i semula sektor 
pelabuhan melalui Kaj ian Pelabuhan Nasional (Malaysia,  1988 ) 
supaya dapat membuat perancangan awa l .  
7 
Pelabuhan Klang merupakan institusi pendukung utama untuk 
mencapai kemajuan negara dengan meningkatkan kecekapan ekonomi 
dan dagangan antarabangsa. Pelabuhan ini dikunjungi o leh hampir 
5 ,  000 kapal dan mengendal ikan 14 juta tan kargo setiap tahun 
(LPK, 1988a ) . Rajah 3 dan Rajah 4 masing-masing menunjukkan 
jumlah muatan yang dikendal ikan dan jumlah bi langan kapal yang 
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Pelabuhan Klang memainkan berbagai peranan dalam 
menggalakkan pertumbuhan ekonomi negara . Agensi ini bertindak 
sebagai pemudahcara perdagangan dalam negeri mahupun 
antarabangsa di samping bertindak sebagai mangkin kepada 
pembentukkan daerah perindustrian di Lembah Klang. Berbagai 
akt i  vi t i  industri bermula dari pemasangan kenderaan bermotor 
hingga ke industri kelul i ,  simen dan lain-lain industri 
pembua t an" dan pengi langan telah membangun dengan pesatnya di 
seki tar jarak l ingkungan 50 km dari Pelabuhan Klang. Pelabuhan 
Klang merupakan jalan utama kegiatan eksport dan import 
industri-industri tersebut . 
Selain dari  i tu, Pelabuhan Klang juga menggaI akkan 
perkembangan sektor pertanian dengan membolehkan pengeksportan 
9 
hasi l  pertanian seperti minyak kelapa sawit yang di tapis dengan 
cepat . Tambahan lagi , pelabuhan memudahkan penglmportan 
keper luan sektor pertanlan seperti baja dan peralatan 
pertanian. 
Peningkatan daya pemprosesan yang dikendal ikan oleh 
Pelabuhan Klang memberikan beberapa keuntungan kepada kawasan 
Lembah Klang. Oi antaranya, sumbangan terhadap mewujudkan 
pekerjaan secara langsung dan secara t idak langsung dl kawasan 
ini . Oianggarkan seramai 40 , 000 penduduk bergantung secara 
langsung atau t idak langsung kepada pe labuhan untuk menyara 
hidup. Oaripada angka ini , 10 , 000 penduduk secara langsung 
bekerja dengan Lembaga Pelabuhan Klang, Terminal Kontena Klang, 
sektor perkapalan, penghantaran, pemunggahan dan pemuatan ( LPK, 
1987b: 3 ) . Oi samping mewujudkan pekerjaan secara I angsung , 
pelabuhan juga memainkan peranan mewujudkan seb i langan besar 
peluang pekerjaan secara tak langsung mlsalnya melalul aktivit l  
industri d i  seki tar bandar Pelabuhan Klang yang bergantung 
kepada pelabuhan sahaja sebagal jalan keluar masuk barangan. 
Pelabuhan juga berperanan sebagai penjana pekerjaan dalam 
sektor perkhidmatan yang lain sepertl  pengangkutan, komunikasi 
dan perdagangan. 
Pernyataan Masalah 
Kayu kayan mewaki l i  salah satu komodlt i  eksport utama 
Malaysia .  64% atau 2/3 darlpada kayu kayan yang dieksport 
datangnya darlpada Semenanjung Malaysia ( Nora Sal im, 1988:17 ) .  
Oaripada pelbagai komoditi  utama yang dieksport melalui 
10 
Pelabuhan Klang, kayu kayan menduduki tempat kedua selepas 
kelapa sawit (LPK, 1 987c : 4 ) .  Stat istik daripada ' Malaysian 
Timber Industry Board' menunjukkan yang hasi l  kayu kayan t idak 
termasuk perabut telah memberikan pendapatan eksport sebanyak 
M$6. 2  b i l l ion pada tahun 1987 (Nora Sal im, 1 988: 17 ) .  
Terminal perkayuan Pelabuhan Klang mengendal ikan 
perdagangan kayu kayan yang mel iput i kawasan seluas 60000 m2 di 
Pelabuhan utara. Terminal ini mempunyai tempat simpanan 
tertutup seluas 16 , 722 meter persegi dengan kapasi t i  12 , 000 tan 
padu kayu kayan serta tempat menyimpan terbuka seluas 18 , 860 m2 
dengan kapasi t i  30 , 000 tan padu. 
Di Terminal Perkayuan Pelabuhan Klang, pengendal ian 
barang-barang atau kargo terdiri dar i kayu kayan yang 
dikendal ikan dengan dua kaedah iai tu secara konvensional dan 
cara moden menggunakan kontena . Melalui cara konvensional , kayu 
kayan yang dipotong mengikut saiz dan panjang yang berbeza dan 
di ika t menjadi longgokan dalam beban uni t minimum 1 .  5 tan 
(Malaysia,  1988: 2-8 ) diangkut secara tegak o leh kren kapal 
merentasi susuran kapal masuk ke dalam petak kapal . Dalam 
kaj ian ini , kargo yang dimaksudkan adalah kayu kayan yang 
dikendal ikan secara konvensional sahaja. Dalam perkataan lain 
terminal perkayuan yang dimaksudkan adalah terminal perkayuan 
konvensional . 
Pelabuhan Klang mengendal ikan hampir  70% daripada jumlah 
keseluruhan kayu kayan yang dihantar melalui pelabuhan-
pelabuhan di SemenanJung Malaysia ( LPK, 1 988b: 2 ) .  Ini 
menjadikan Pelabuhan Klang sebagai laluan terpent ing untuk 
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komodi t i  kayu kayan. Pihak pengurusan pula merasakan i a  perlu 
membantu perdagangan kayu kayan, bukan sahaja menawarkan 
diskaun untuk tar if tetapi juga untuk mengurangkan halangan 
yang diamalkan yang boleh membantut penggunaan kemudahan 
pelabuhan. Dalam usaha untuk mempertingkatkan produkt ivi t i  dan 
menghasi lkan masa pus ingan kapal yang lebih singkat serta 
menggalakkan import ,  eksport dan kargo pindah kapal ,  pihak 
pengurusan pelabuhan telah memperkenalkan beberapa prosedur 
pengendal ian kayu kayan yang baharu mulai bulan November ,  1987 
( l ihat LPK, 1987a: 1 ) .  Melalui perlaksanaan prosedur baru 
tersebut pihak pelabuhan membuat ramalan bahawa jumlah 
pengendal ian kayu kayan yang minimum di dermaga-dermaga untuk 
tahun 1988 akan mencapai 350 , 000 FWT 2 tan ( LPK, 1988c ) .  
Walaupun begitu pihak pengurusan kurang berpuashati terhadap 
pencapaian yang diperl ihatkan di bulan-bulan pertama tahun 1988 
dan bimbang anggaran mereka tidak akan tercapai . Sememangnya, 
stat istik pengendal ian kayu kayan dl dermaga-dermaga bagi tahun 
1988 iaitu 324 , 865 FWT tan (LPK, 1988a) didapat i  t idak mencapai 
anggaran yang diharapkan. Jadi timbullah beberapa masalah yang 
antaranya ialah apakah perkara-perkara yang menghalang mat lamat 
pihak pengurusan tadi dan bagaimanakah meningkatkan jumlah 
pengendal ian kayu kayan di dermaga-dermaga terminal tersebut .  
2 FWT tan yang dikena l i  dengan fre ight tan adalah uni t  
ukuran yang mengambil kira kedua-dua kargo yang berat dan yang 
r ingan. FWT tan dikira dalam cara berikut.  Jika berat 1 meter 
padu kargo adalah lebih dari 1 tan maka berat kargo digunakan 
untuk tujuan pengiraan freight . Jika berat 1 meter padu kargo 
adalah kurang dari 1 tan maka nilai padu digunakan pula dalam 
pengiraan freight . 
